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Durante 10s años cincuenta y sesenta, la industria británica de automóviles fue el 
mayor sector industrial y el principal sector exportador del país, llegando a generar una 
tercera parte de su crecimiento industrial. Sin embargo, veinte años más tarde el Único 
productor británico en masa de coches era nacionalizado para salvar10 de la quiebra y dos 
de las tres compañías multinacionales se encontraban en recesión y con cuentas de resul- 
tados negativas. Este espectacular declive motivó un número considerable de estudios 
que intentaban explicar sus causas, el más reciente de 10s cuales era hasta ahora el de Roy 
Church (1994), que ofrecía un amplio repaso de la industria del automóvil británica, así 
como de las principales controversias historiográficas sobre su auge y declive. 
El libro de Foreman-Peck, Bowden y McKinlay es un estudio, realizado en clave de 
anáiisis económico, de 10s temas fundamentales de la historia de la industria del automó- 
vil británica, que proporciona nuevas interpretaciones basadas en las mis recientes inves- 
tigaciones. En The British Motor Industry el auge y declive de la industria de automóviles 
es analizada en ocho capítulos, desde sus inicios en la época eduardiana, caracterizada por 
la atomización de empresas, en su mayoría de productores individuales y fundadas por 
ingenieros emprendedores, hasta 10s últimos desarrollos en 10s métodos de producción, 
aparecidos con el asentamiento de multinacionales japonesas como Nissan y Honda. Aun- 
que 10s autores se remontan a 10s orígenes de la historia del automóvil para valorar mejor 
10s estudios recientes, que argumentan que las semillas del colapso de 10s años setenta 
habían sido sembradas muchos años antes, el núcleo principal del libro 10 constituye el 
periodo 1945-1978, donde se analizan detalladamente: la estructura de la industria y las 
economías de escala, el comportamiento competitivo y el posicionamiento del mercado y, 
por último, las relaciones industriales y las demandas de políticas gubernarnentales. 
En 10s tres primeros capítulos del libro 10s autores se ocupan de la industria durante la 
primera mitad de siglo. Se empieza señalando cómo el desarrollo industrial fue inicial- 
mente limitado por la legislación y las patentes, acelerándose posteriormente al acumular 
10s productores nacionales la experiencia ya alcanzada por 10s franceses. Estos primeros 
años estuvieron condicionados por la presencia de Ford, que pas6 rápidamente a dominar 
el mercado británico a partir de su planta de Old Trafford, establecida en 1911. Ante esta 
presencia, 10s empresarios británicos, señalan 10s autores, mis que fracasar fueron vícti- 
mas de las circunstancias y de la historia de ese momento. La producción doméstica esta- 
ba atenazada por 10s efectos de una legislación temprana, la competencia extranjera y la 
ventaja de 10s first movers. Esta fase inicial estuvo marcada por una gran variedad de 
especificaciones de producto, que se suministraban a un mercado limitado y especializa- 
do a un coste relativamente alto. En la primera etapa, la experiencia acumulada se reveló 
como la mejor manera de satisfacer las preferencias británicas. 
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Al inicio del periodo de entreguerras, gran número de pequeñas empresas competian 
con una multinacional dominante, la Ford Motor Company. Economias de escala y fallos 
en la gestión de Ford aseguraron el dominio del mercado a dos productores nacionales, 
Austin y Morris. Sin embargo, las multinacionales americanas disponian de más recursos 
financieros que las empresas británicas de menor tamaño. Las menores cuotas de merca- 
do de 10s productores británicos les imposibilitaron o limitaron para utilizar con habilidad 
la maquinaria especial y reducir asi costes a partir de un mayor volumen de producción. 
Durante 10s años treinta hubo momentos de debilidad en la gestión de Morris y Austin, 
aunque no tan duraderos como 10s habidos en Ford en la década precedente. El resultado 
de esta debilidad fue la producción de un gran número de modelos diferentes y una inade- 
cuada estandarización. En cambio, las compañias americanas, mejor dirigidas, si bien no 
llegaron a dominar completamente a las empresas británicas, si consiguieron una posi- 
ción de mercado importante durante esos años. Por esta razón, la diferencia de 
competitividad entre ambos grupos de productores, nacionales y multinacionales, no fue 
muy elevada, siendo la variedad de modelos mis un reflejo de las características de la 
demanda del mercado que de fallos en la oferta. 
Los autores pasan luego a analizar el papel de la política industrial del gobierno para 
expansionar la industria. La existencia de coches pequeños y de una amplia gama de mode- 
10s reflejaban una demanda privada predominantemente de clase media. La política estatal 
influyó profundamente en el desarrollo de la industria, aunque en realidad no fuera esta su 
intención. Una fiscalidad discriminadors contra 10s coches americanos estirnul6 la industria 
nacional, pero también propici6 el desarrollo de productos americanos especialrnente dise- 
ñados para el mercado europeo. La protección arancelariq a largo plazo no fue en si nlisma 
una gran barrera a la competencia extranjera, pues ésta reaccionó estableciendo plantas 
dentro de las fronteras nacionales de paises, como fue el caso de Gran Bretaña. 
El núcleo central del libro, desarrollado a 10 largo de 10s capitulos cuatro al sietc, 
empieza señalando el fracaso en la racionalización de planta y producto, que significó la 
saturación de la industria con muchos modelos de bajo volumen y, consecuentemente, la 
imposibilidad de utilizar la plena capacidad productiva de las empresas. El resultado fue 
el descens0 de la productividad, el incremento del coste unitari0 del producto y la consi- 
guiente disrninución de 10s ingresos. En 1955, la productividad de la industria del auto- 
móvil británica era la segunda a nivel mundial, tan s610 precedida por la de 10s Estados 
Unidos; diez años más tarde era sobrepasada por la de Alemania, Francia, Italia y Japón. 
La economias de escala fueron sin duda determinantes en la industria del motor de post- 
guerra y 10s productores británicos fracasaron claramente en la utilización de dichas eco- 
nomías, pero ifue ésta realmente la causa de 10s problemas de la industria? La cuestión ha 
generado mucho debate. Las evidencias empiricas indican que la producción a baja capa- 
cidad fue un problema serio, que tuvo sus origenes, primero, en la prioridad dada a las 
ganancias por exportación, que impidieron, después de la guerra, un proceso de 
racionalización, y, segundo, en el alto coste que representó la política de mantenimiento 
del pleno empleo. Como consecuencia de el10 las relaciones laborales y la función gerencial 
emergieron como 10s dos factores clave. 
La industria estuvo atenazada por un marco institucional que, desde principios de la 
década de 1950, socavaba las ventajas competitivas y que acabaria, finalmente, por preci- 
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pitar su declive. Lewchuk (1987) ha señalado que las limitaciones institucionales habian 
impedido a la industria británica la completa adopción de las técnicas de producción ame- 
ricanas. Según 61, la clase directiva británica no desarrolló nunca modelos de gestión de la 
fuerza laboral plenamente acordes con el siglo veinte. Los productores adaptaron las tec- 
nicas de producción en masa a las peculiaridades de la estructura institucional británica, 
fuertemente basada en las tradiciones artesanales del siglo diecinueve. El resultado fue 
una industria con bajos niveles de actividad, alta distribución de dividendos y ausencia de 
tecnologias intensivas en capital. 
A mediados de la década de 10s sesenta estaba claro que British Leyland no podia 
competir ventajosamente con Ford. Un amplia gama de modelos, algunos probablemente 
a un precio por debajo de su coste, ayudaron a mantener cuotas de mercado pero a costa 
de reducir la inversión y de renunciar a la obtención de resultados positivos. Sin embargo, 
a pesar del descens0 de 10s beneficios, el mayor acceso a 10s mercados financieros man- 
tuvo a las empresas británicas a flote rnás tiempo del que en otras circunstancias hubiera 
sido posible. 
La pobre gama de modelos era, en parte, reflejo de unas pobres relaciones industria- 
les, en las que la gestión se revelaba como factor clave. El estilo de gestión y las relacio- 
nes laborales emergieron en último caso del modelo de relaciones sociales británico de 
postguerra y de las lirnitadas ideas sobre la naturaleza de la empresa. En Última instancia, 
estas relaciones amenazaron la posición mundial de Ford, que era la compañia mejor 
dirigida. De todos modos, en este periodo Ford permaneció como una excepción en la 
industria británica, cuando General Motors y Chrysler erm cada vez menos rentables y 
British Motor CorporationIBritish Leyland estaban en dificultades. Ford disponia de las 
instalaciones más integradas de la Gran Bretaña y Ford UK era el estandarte de Ford 
Europa, al menos inicialmente. Por el contrario, General Motors habia hecho sus princi- 
pales inversiones europeas en Alemania y habia mantenido una posición arnbivalente res- 
pecto a sus filiales británicas. Asimismo, Ford también fue la primera en planificar pro- 
ducción y marketing a escala europea. 
Unas mejores relaciones industriales hubieran permitido a la dirección incrementar la 
productividad de manera substancial. Según 10s autores, la gestión llevada a cabo por la 
dirección, inmediatamente después de la guerra y durante la década de 10s años cincuenta, 
no fue capaz de aprovechar las circunstancias del momento para crear un nuevo conjunto 
de relaciones en sus empresas. Ahora bien, aunque las relaciones industriales sin duda 
contribuyeron al declive, la raiz del problema fue una inapropiada concepción de la em- 
presa y de sus relaciones internas. Las compañias de propiedad americana mostraron cómo 
habia diferentes maneras de organizar las relaciones laborales. El profesionalismo de Ford 
y la relativa armonía de las relaciones industriales en Vauxhall (con bajos salarios hasta la 
mitad de la década de 10s años sesenta) demostraron que habia modos de gestión renta- 
bles. Por el contrario, las compañias británicas mantuvieron formas de gestión basadas en 
el corto plazo, con muy poca visión estratégica. El resultado fue la caida de 10s beneficios 
una vez que habian alcanzado un tamaño relativamente grande. 
El momento de llevar a cabo las reformas era inmediatamente después de la guerra. A 
medida que las relaciones se hacían más adversas y 10s beneficios descendian, 10s cam- 
bios constructives era rnás difícil llevarlos a cabo. Sin embargo, ninguna solución eficaz 
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se intent6 hasta la década de 10s años setenta. La dirección de algunas empresas fue inclu- 
so incapaz de distinguir, a través de la información interna generada por ellas mismas en 
la década precedente, despidos de bajas voluntarias. 
A mediados de 10s setenta la política del gobierno hacia la industria del automóvil se 
centró en deshacer el daño que las políticas desarrolladas en 10s años cincuenta y sesenta, 
basadas en apoyar a las empresas en dificultades, habían provocado. Los autores afir- 
man que si la política económica hubiera estado dirigida a mantener un nivel de demanda 
rnás bajo, aunque el10 provocara un alto desempleo, las consecuencias negativas del 
método británico de organizar la producción a gran escala probablemente no hubieran 
aparecido tan temprano. De igual forma, si esas deficiencias organizativas hubieran sido 
remediadas a tiempo la reconversión no habría sido tan dolorosa, 10 que parece evidente si 
tenemos en cuenta que Ford UK prosperó cuando, bajo las políticas de 10s gobiernos de 
turno, British Motor Corporation/British Leyland declinaron. 
Los autores tienen el acierto de no detenerse en 1979 y analizar tarnbién 10s cambios 
habidos en la industria durante las dos últimas decadas. A partir de 1979 la industria del 
motor británica experiment6 profundos cambios. Ford ganó, mientras que British Leyland y 
Austin-Rover declinaron. Posteriormente, el lanzarniento de nuevos y rnás eficientes pro- 
ductos por parte de General Motors, Rover y Peugeot mitigaron el dominio de Ford. La 
fragmentación del mercado fue acelerada no s610 por el aumento del número de compañías 
que buscaban incrementar cuotas de mercado, sino también por su determinación en ocupar 
todos 10s segmentos. Ante el proceso de compra y adquisición de empresas nacionales por 
parte de grandes grupos multinacionales, especialmente japoneses, 10s autores concluyen 
señalando que dentro del proceso de integración del mercado europeo no s610 la política 
industrial británka vendrá determinada cada vez más desde Bruselas, sino que la produc- 
ción de automóviles dependerá de un reducido número de multinacionales con sus centros 
de poder en otros países. Aún así, las ventajas o desventajas de localizar la producción en 
suelo británico dependerán de las caractensticas económicas nacionales. 
En definitiva, The British Motor Industry es un estudio detallado de la historia de la 
industria del automóvil británica, accesible a lectores no especializados ni en dicha indus- 
tria ni en la historia económica de este país, que viene a completar, pero sin aportar gran- 
des novedades, otros trabajos previos, como 10s de Roy Church sobre el auge y declive de 
la industria del motor británica y Wayne Lewchuk sobre la tecnologia americana y la 
industria británica de vehiculos. En comparación con ellos, su principal activo reside en 
la ampliación del marco cronológico de estudio a las etapas rnás recientes y en la incorpo- 
ración al análisis de aspectos como las estrategias de gestión y las relaciones laborales. 
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